Carátula 


COMISIÓN DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS 


(Sesión celebrada el día 8 de noviembre de 2017). 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 14:09). 

—Dese cuenta de los asuntos entrados. 
(Se da de los siguientes). 


«Hay una solicitud de audiencia de un grupo de socios cooperativistas del transporte de 
Montevideo. 


El 17 de octubre fue enviada la documentación que se había solicitado a la central de Ascot. 


También hay que dar entrada a la carpeta n.* 918/2017 “ZELMAR MICHELIN!”. Se designa 
con su nombre a la Ruta Nacional N* 109, que une la ciudad de Aiguá con la ciudad de Rocha. 
Proyecto de ley aprobado por la Cámara de Representantes”». 


—Con respecto a este último tema, cabe poner en conocimiento de los integrantes de la 
comisión que si bien este proyecto de ley viene con media sanción de la Cámara de Representantes, 
tiene un error porque la Ruta n.* 109 no es de jurisdicción nacional. Se trata de una de las rutas que 
unen la capital de Rocha con Aiguá, por lo tanto el trayecto pertenece en parte al gobierno 
departamental de Rocha y en parte al de Maldonado. 


Por otra parte, contamos con información de la Dirección Nacional de Vialidad que dice 
expresamente que no se trata de una ruta nacional, así que no corresponde que se decida su 
denominación en este ámbito. 


SEÑOR PINTADO.- Si ese es el caso, deberíamos archivar la carpeta, pero esa decisión tendría unas 
connotaciones que ninguno de nosotros desea. Lo cierto es que el tema de la denominación de rutas 
es recurrente y hay algunas que son de jurisdicción nacional en su totalidad, otras que tenían 
jurisdicción nacional y pasaron a tenerla departamental, y las hay que cuentan con tramos nacionales y 
departamentales. 


Lo que propongo es dejar en suspenso el análisis de este proyecto de ley y solicitarle a la 
Dirección Nacional de vialidad, a los efectos de eventuales tratamientos para adjudicar nombres a las 
rutas, que nos informen cuáles son, dónde se encuentran y qué números tienen las rutas nacionales o 
tramos de rutas nacionales que no tienen nombre. Esa es la propuesta que formulo y en función de la 
respuesta que se nos dé tomaremos la resolución correspondiente. 


Después tengo otro tema para plantear, señor presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si están de acuerdo, procederíamos a dejar en el orden del día el proyecto de 
referencia y, al mismo tiempo, le solicitaríamos a la dirección correspondiente del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas que nos envíe una nómina con la totalidad de los trayectos viales de 
jurisdicción nacional, que nos indique cuáles tienen denominación y cuáles no, a efectos de que para 
próximas consideraciones se conozca con certeza si corresponde o no en este ámbito el tratamiento de 
las potenciales solicitudes de denominación. Asimismo, en función de eso, vamos a corroborar esta 
información que hemos recibido de que, efectivamente, no es un trayecto de jurisdicción nacional, y ahí 
sí le daríamos el destino que le corresponda, de modo que no afecte el ánimo que todos compartimos 
en lo que tiene que ver con la designación que se propone. 


Se va a votar la propuesta. 


(Se vota). 
5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


SEÑOR PINTADO.- Señor presidente: en la sesión del Senado del día de hoy se requirió, por parte de 
algunos señores senadores, información complementaria respecto de la terminal marítimo fluvial. En 
concreto, se le solicitó al Ministerio de Transporte y Obras Públicas —y estoy proponiendo 
encomendarle al presidente que se conecte o comunique con el ministro— la mayor información posible 
respecto del negocio que está planteado como terminal marítimo-fluvial. Fundamentalmente, se quiere 
saber si hay información en cuanto a que los terrenos que eventualmente se enajenarían oficiarían de 
garantía para eventuales préstamos bancarios. Me parece que el Ministerio de Transporte y Obras es 
el único lugar donde podemos requerir la información. Si la comisión está de acuerdo, formularíamos 
estas preguntas. Hay que avisarle al ministro que el martes que viene se discute el proyecto de ley y, 
por tanto, sería bueno tener la información a la brevedad para volcarla al pleno en el seno de la 
discusión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si no hay consideraciones al respecto, se va a votar. 
(Se vota). 

5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 

La comisión hará las gestiones correspondientes. 


SEÑOR LACALLE POU.- Señor presidente: simplemente quiero dejar constancia en la versión 
taquigráfica de que la información que se requiere es en virtud de incógnitas que se generaron en 
algunos discursos en el plenario. Nosotros habíamos entendido que las explicaciones que pedimos en 
estos últimos tiempos habían sido suficientes, pero el tema surgió durante el debate. Muy pocas veces 
surgen elementos que generen dudas, pero justamente por eso hicimos esta solicitud. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Corresponde ahora recibir a la delegación de trabajadores del transporte 
cooperativo de Raincoop. 


(Ingresa a sala la delegación de trabajadores del transporte cooperativo de Raincoop). 
—Les damos la bienvenida y tienen ustedes la palabra. 


SEÑOR QUINTAS.- Antes que nada queremos agradecerles a los señores legisladores por permitirnos 
estar acá. La idea es ponerlos al tanto de la situación que está viviendo el sistema metropolitano hoy 
en día con su reestructura y el problema político que está en el medio. 


Hace dos años Raincoop cerró, y podríamos decir que ese fue el inicio de una reestructura 
que comenzó a realizar la Intendencia de Montevideo en la que se llegó a un acuerdo político con 
varias instituciones del Estado, entre ellas la propia intendencia, el Ministerio de Trabajo y Seguridad 
Social, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial 
y Medio Ambiente y las empresas, para encontrar una solución digna para las familias de los 
trabajadores de Raincoop. Desde ese momento a la fecha todavía tenemos a veintiún compañeros sin 
trabajo. A diez de ellos se les extendió el seguro de paro y once, lisa y llanamente están pasando 
hambre. No están cobrando el seguro de desempleo. Nadie les promete nada. Nadie le puede 
asegurar nada a esa gente. Pero se había firmado un acuerdo en el ámbito de la Dinatra, que luego 
llevó a la resolución de la intendencia de quitar líneas y al cese de las actividades de la empresa 
Raincoop. A raíz de ese acuerdo político, en una asamblea de socios se nos impuso que lo 
aprobáramos porque si no, nos íbamos a quedar en la calle. Hemos dado todos los pasos necesarios y 
lamentablemente hoy en día los compañeros no reciben respuesta por parte de ningún organismo. 


Hay una discusión en el ámbito de la intendencia con Ascot, y un planteo que se está 
realizando desde hace 60 días, para que se les proporcione a las empresas seis permisos para que 
esos 21 compañeros puedan entrar a trabajar. 


La intendencia rechazó esa primera petición y ofreció formar cooperativas de taxis. Pero todos 
sabemos la grave crisis que está pasando la familia del taxi y la creación de esas cooperativas no 
resultaría porque están endeudados hasta la médula y entrarían debiendo unos USD 15.000 por socio, 
porque tienen que pagar las chapas a la intendencia. Lo cierto es que la rentabilidad de hoy en día de 
un taxi es casi nula. Pero esa es la única solución que nos da el ingeniero Martínez. 


Ascot y la UNOT siguen intentando que se concedan seis permisos —no importan si es de 
Cutcsa, Come, UCOT, Coetc— para que puedan empezar a trabajar esos compañeros y dejen una larga 
agonía de sufrimiento. 


Como saben los señores senadores, hace dos semanas que instalamos un cantón sindical en 
la explanada municipal y Coetc —la empresa que puso el ómnibus— ha recibido una intimación por 
parte del intendente. Nos llama la atención que no podamos llegar a manifestarnos, como siempre, 
como toda la vida en otros Gobiernos, donde el movimiento sindical se podía manifestar libremente. 
Hoy en día el señor intendente quiso reprimirnos y exigió que retiráramos el cantón de la explanada. 
Los trabajadores dijimos que no, que queríamos negociar y ser parte de la restructura, negociando, y 
que no queremos una imposición. 


Según consulta jurídica que realizamos un grupo de socios, el acuerdo firmado hace ya dos 
años por el cierre de Raincoop, presuntamente estaría rozando la ilegalidad porque jurídicamente no 
se ajusta a derecho. 


Por ejemplo, ese acuerdo que se firmó —así como el decreto ministerial y el decreto municipal— 
dice que todos los socios que vayan al sistema cooperativo tienen una cierta limitación en su 
participación social, mientras que el artículo 7” de la ley madre, n.” 18407 del sistema cooperativo, 
habla de unos principios y retiros voluntarios de los socios. Entonces, en este acuerdo se estaría 
violando la ley, porque no me puedo ir voluntariamente y tengo que ceder mi parte a la empresa donde 
estoy trabajando. 


En cuanto a las condiciones para los socios, dice que todas las partes societarias son iguales 
dentro de la ley. Hoy en día mi participación, como ex — Raincoop, a una empresa cooperativa valdría 
un 12.5 %, por un contrato de acuerdo político firmado en el ámbito de la Dinatra. Por las consultas que 
hemos hecho, esto estaría rozando la ilegalidad. 


Hace quince días, la Dirección de Movilidad de la Intendencia compareció a la Comisión de 
Transporte de la Cámara de Representantes. En esa oportunidad el diputado Olaizola, le dijo al director 
Máximo Oleaurre que el numeral 7) del decreto de cierre de Raincoop, firmado por Martínez, podría 
lesionar los intereses municipales y dejar expuesta a la intendencia a litigios, porque allí la intendencia 
declaraba que sería garante de un fondo de solidaridad que se crearía con los aportes de los ex- 
Raincoop. 


Según las consultas jurídicas realizadas, ese artículo estaría violando el Código Civil. Pero se 
tendría que llevar a juicio —sería un litigio a largo plazo— y esperar que un juez se expida a favor o en 
contra. 


Más allá de esto, hoy en día nos vemos envueltos en la gran reforma. No bastó con dejar a 
110 familias fuera del sistema, 110 compañeros de la ex-Raincoop —tenemos 20 que están en la bolsa, 
pero 80 personas se fueron y perdieron todo, pues no resistieron más la agonía ni estar esperando, y 
mucha gente se fue del país, emprendió otros rumbos o se fue de chofer a otras empresas—, sino que 
se vino una embestida baguala del señor Intendente, imponiendo una reforma intransigente en contra 
del sistema cooperativo. No tenemos que olvidar que, en 25 años de este Gobierno que tenemos en la 
intendencia municipal, cinco empresas cooperativas y una sociedad anónima han sucumbido. Estas 
empresas que han desaparecido son Cooptrol, Cotsur, CUTU, Coetc, Raincoop y la sociedad anónima 
Solfy, muchas de ellas porque han ido a la quiebra y otras porque las han obligado a que se fusionaran. 
Ahora estamos ante la complejidad que significa que el señor intendente necesita bajar el precio del 
boleto y, tal como lo hemos manifestado, viene haciendo una paramétrica electoral y lamentablemente 
tiene que dejar 1.800 compañeros fuera del sistema. Según un estudio que realizó la intendencia, en el 
transporte hoy en día sobran 1.800 personas. 


En definitiva, debo decir que al día de hoy estamos angustiados, porque vemos que se 
pierden fuentes de trabajo y tememos que sucumba otra cooperativa más. Este movimiento que es de 
socios cooperativistas —yo pertenecía a la ex-Raincoop y actualmente estoy en Coetc y los 


compañeros que están hoy aquí son de Coetc, aunque en el movimiento hay compañeros de UCOT 
también- viene aquí hoy a informar en qué situación se encuentra. Estamos ante la complejidad de que 
hay una empresa que está creciendo mucho en el mercado, pues abarca un 65 %, es decir que casi se 
roza el límite de lo que es un monopolio. Y estamos reduciendo el sistema cooperativo. Sinceramente, 
quiero decir que nos da tristeza porque por muchos años se ha fomentado el sistema cooperativo y hoy 
en día lo estamos destrozando. Necesitamos y queremos seguir trabajando y seguir siendo 
cooperativistas, porque creemos que somos útiles y productivos. 


SEÑOR PINTADO.- Quiero decir que nosotros siempre escuchamos a las delegaciones y no 
opinamos. Sin embargo, como se dijo algo al pasar de lo que soy protagonista, quiero hacer una 
aclaración. En la fusión Solfy - COME, nadie obligó a nadie. En los otros casos no conozco el tema, 
pero en el caso de Solfy y COME, se trató de una decisión de los accionistas de Solfy que optaron, 
entre Cutcsa y COME, irse con COME. Aclaro esto porque el ministerio justamente garantizó la 
decisión libre de los accionistas en cuanto a tomar el camino que entendieran más conveniente. Repito: 
nadie obligó a nadie y quería que esta constancia quedara registrada en la versión taquigráfica. Como 
dije, de lo demás no sé, por lo que no opino al respecto. Sólo sé que CUTU se fue a UCOT y que 
CODE fue absorbida por Coetc. 


SEÑOR LATOUR.- Quería hacer una puntualización. En realidad, en el tema Solfy el monopolio 
presionaba para no permitir esa libertad de elección de los socios de Solfy, lo que dio lugar a una 
campaña mediática bastante poco prolija del monopolio. Esas tres empresas, Solfy, CODE y CUTU 
tenían un problema de escala, más que de otro tipo. Se trataba de empresas muy pequeñas para 
soportar la superestructura no productiva, con muy pocos coches. Por ejemplo, CUTU tenía 35 coches 
y si pensamos en las jerarquías mínimas de una empresa, nos damos cuenta que se vuelve 
insoportable para tan pocos trabajadores produciendo. 


Obviamente, estamos en una crisis muy grande, y no puede existir una crisis generalizada en 
toda el área metropolitana de empresas urbanas y suburbanas. Aun peor es ver que la presión del 
monopolio va encaminada a aumentarlo. Para colmo, hay ciertas situaciones que favorecen ese hecho, 
como ser la falta de controles, falta de cumplimiento de leyes en forma abierta. En la Cámara de 
Representantes en su momento comenté que lo que se legisla acá no tiene validez en Cutcsa. 
Pongamos un ejemplo bien claro de ello: el consejo de salarios. O sea, eso no es opcional. ¿Alguno de 
ustedes puede contratar una doméstica y decir que aceptó cobrar la mitad? ¿Pueden hacerlo? Lo que 
presumimos es que la persona, ante la necesidad, va a aceptar una situación en peores condiciones 
que lo que la ley le garantiza. Nosotros tenemos un consejo de salarios y un laudo, pero Cutesa no lo 
cumplió y sigue sin cumplirlo. En este momento vuelve a realizar un ingreso de personal por el 50% del 
laudo. No hay forma de justificar este hecho. Estamos hablando del 50% del laudo. Es como si 
ustedes contrataran personal doméstico y le dijeran que le van a pagar la mitad porque si no, contratan 
a otro, ya que alguien va a tener suficiente hambre. 


Tenemos un monopolio que ya es difícil de controlar para las autoridades. El senador Pintado 
lo debe tener muy claro; desde el Ministerio, donde no es tanta la importancia de la empresa, ya es 
complicado. Para el municipio lo es mucho más. Hablamos de una empresa que puede dejar líneas sin 
brindar, lo cual ya ha hecho; ha dejado carriles sin brindar. En este momento tiene varias líneas de las 
cuales nunca devolvió los permisos, pero no las brinda. Esas líneas las utiliza para saturar los carriles 
de otras empresas. Pongamos un ejemplo bastante grosero sobre el mal uso de esos permisos 
excedentarios. Cutcsa no envía coches desde Santa Catalina al teatro del verano cuando hay eventos, 
donde es monopólica, donde entra solo ella. ¿Por qué? Porque no busca dar un servicio, sino tomar 
boletos que pertenecen a servicios de otras empresas. Entonces, ustedes pueden ver en la puerta del 
teatro de verano el 110, que es el que le saca boletos al 300, que pasa por al lado. O, quizás, el 100, 
que le saca boletos al 405. Si a eso le sumamos que la carga tributaria sobre el giro total de la empresa 
que tiene Cutcsa es muy inferior a la de las cooperativas, la situación es imposible. No estamos 
pidiendo que se nos solucionen nuestros problemas de gestión o internos con dineros públicos, sino 
que decimos: ya que estamos ante un sistema que básicamente funciona con aportes millonarios de 
dinero público, que las empresas no lo utilicen arbitrariamente ni lo desvíen para otras fuentes. Tengo 
derecho a pensar que en el shopping Nuevo Centro y en el edificio de arriba está el dinero que no se 
paga a quienes están cobrando la mitad de lo que marca el consejo de salarios. Del mismo modo tengo 
derecho a pensar, cuando una tarifa es fijada correctamente —calculando los aportes al Banco de 
Previsión Social que corresponden a ciertas franjas de ingreso—, que en ese shopping está el dinero de 
la diferencia que Cutcsa no vierte. ¿Legalmente? Sí, es cierto; pero esa diferencia se obtiene con 
dineros públicos. Solo de combustibles, hay millones de dólares. El señor senador Pintado podrá tener 
los números un poco más afinados, pero lo cierto es que la sociedad aporta para que haya un boleto 
más económico y un mejor servicio, y ese aporte no se está usando en eso sino en saturar líneas para 
perjudicar a otras empresas, provocar una competencia desleal y hacernos trampas al solitario. Si el 
Estado pone el dinero para el Banco de Previsión Social y no se vierte, después —y ustedes lo saben 


mejor que nadie—, nuevamente tiene que poner el dinero para cubrir ese déficit, porque lo que no entra 
lo paga rentas generales y nosotros sufrimos las consecuencias en forma indirecta. 


En cuanto a los permisos, quienes ya tienen años de militancia se acordarán de que Tabaré, 
cuando era intendente —-ya hace unos cuantos años—, expresaba que en Montevideo sobraban unos 
200. Obviamente sabemos a quién le sobraban. Eran los permisos, entre otras, de las líneas 107, 108, 
114 y también de la M 1 —que es la CA 1, con una pequeña diferencia de algunas paradas más—, cuyos 
permisos nunca fueron devueltos. Sin embargo, esos permisos se siguen usufructuando. ¿Dónde los 
vemos ahora? Ahora, por ejemplo, superpuestos en los carriles Camino Maldonado y Rivera, saturando 
un carril. Eso sube los costos totales del sistema y perjudica a los propietarios de Cutcsa —porque baja 
el ingreso por hora de producción—, a la competencia y también al usuario, porque sube la paramétrica. 
El uso de coches innecesarios sobre un carril aumenta los costos totales que es en base a lo que se 
marca la tarifa y los subsidios necesarios para complementarla. 


En cambio, las cooperativas —-en buena medida Coetc, pero mucho más UCOT- tienen un 
déficit enorme de permisos. Y esto no es retórica. Los invito a subir de incógnito a un 427 en Paso de 
la Arena y hacer un viaje por Carlos de la Vega. Verán algo que no tiene nombre: gente que sube por la 
puerta de atrás, y en lugar de quejarse porque los llevan como animales, te dan las gracias. Esto 
sucede porque no tenemos los permisos necesarios para brindar correctamente el servicio. La línea 
405 necesita servicios a como dé lugar y repito que la UCOT está en una situación aún más exigida 
que la nuestra. Por alguna razón a nosotros no nos dan los permisos que nos permitirían brindar 
correctamente el servicio; en esta situación, sería una solución para el compromiso que asumimos de 
resolver el problema de los compañeros de la bolsa, además de ayudar a paliar el déficit de permisos y 
por ende el mal servicio de las cooperativas. Sin embargo, no se nos quiere otorgar permisos. Ahora 
bien, es una realidad que Cutcsa pide un permiso y lo obtiene, por una razón o por otra. Voy a dar un 
ejemplo: si mañana deja la línea 103 e inventa una línea directa al kilómetro 23, se le va a dar ese 
permiso. 


Con respecto a la forma cómo está instrumentándose la reestructura, voy a detenerme en los 
turnos de las cuatro horas. Intentaron imponerlo por decreto. Cualquiera puede revisar la prensa y 
advertir que de las declaraciones que hizo el intendente uno o dos meses atrás surgió la idea de 
decretar los turnos de cuatro horas. Para las empresas menores, esto hacía imposible dar el servicio, 
no así para Cutcsa que ya tiene un excedente de coches. Por lo tanto, solo Cutcsa lo aplicó. Ahora 
bien, la prueba de que esa medida era innecesaria y negativa es que cuando el intendente, por 
distintas razones, dio marcha atrás, Cutcsa también dio marcha atrás. Entonces, podemos suponer que 
de lo que se trata es de una total falta de planificación y de capacidad —en lo personal, no creo que sea 
el caso- o podemos pensar que se está intentando destrozar aún más el servicio de las empresas 
menores y volverlo totalmente impresentable para que la gente no lo tome. Si les invito a ir a Carlos de 
la Vega, es por algo; es el único coche que pasa por esa calle. Si nuestro servicio es un desastre, la 
gente se ve obligada a caminar hacia los carriles por los que pasan el 127 o el 128. Entonces, todo 
parece encaminado a que el monopolio siga creciendo en base a problemas de otras empresas. 


Todos los diputados de la comisión de transporte, sin excepción, plantearon que eran 
contrarios a la instalación de un monopolio privado. Todos sabemos que un monopolio privado 
inevitablemente se transforma en un servicio malo y caro, por razones obvias: no hay quien pueda 
comparar si los costos son adecuados o no y no hay forma buscar alternativas. Entonces, ¿qué es lo 
que pediría? Que se vea legislación comparada de otros países y se busque evitar un monopolio total. 
Para este gobierno, como para cualquier otro, es complicado manejar una empresa cuasimonopólica. 
Todos sabemos que es muy difícil que en la prensa aparezcan las autoridades del transporte, en la 
prensa habla el presidente de la empresa cuasimonopólica. Entonces, tomemos ejemplos de otros 
países y legislemos para impedir que siga creciendo esa posición dominante o cuasimonopólica. 


Hoy tenemos una empresa como Copsa que está en una crisis realmente difícil de creer. La 
idea no es explayarnos demasiado en esta instancia, pero sería interesante que los señores senadores 
se interiorizaran de la situación que está viviendo esa empresa. Yo diría que es una situación incluso 
peligrosa, porque las soluciones que se están buscando dan a pensar que tienen como objetivo 
eliminar los adeudos laborales de cara a un futuro cierre. 


Vemos que Cutcsa vuelve a decir que no quiere líneas de Copsa. También dijo que no quería 
líneas de Raincoop. Nunca quiere líneas de nadie, pero siempre termina tomándolas. Ahora saturó el 
carril de Camino Maldonado, que es un carril de vía rápida desde donde provenía buena parte de los 
ingresos de Copsa. Y ahora Cutcsa puso un servicio semidirecto con los permisos excedentarios. 


(Intervención del señor senador Lacalle Pou que no se escucha). 


—Entonces, no puedo decir que es planificación pero, sin duda, todo va provocando una 
sinergia en contra de Copsa. Esa empresa va teniendo cada vez más problemas y va camino al cierre. 
Y probablemente luego veamos que Cutcsa, que no quería, nuevamente va a hacerse cargo de líneas 
y a aumentar su posición dominante. 


Creo que el comportamiento, incluso empresarial de Cutcsa, mejoraría si no estuviera el 
premio de las líneas a absorber al final de cada empresa que quiebra. 


Por eso, creo que ayudaría muchísimo una legislación antimonopólica. Me parece que es lo 
único que podría corregir gran parte de las disfunciones. 


SEÑOR QUINTAS.- Quisiera acotar algo a lo dicho por el señor senador Latour. 


Aquí se salió a fustigar en la prensa, por parte del señor intendente, que el servicio de 
transporte es malo y que la gran carga que tiene el precio del boleto son los salarios. Primero fustigó 
en contra de nuestros salarios y luego lo hizo por el tiempo de la demora de los recorridos; después fue 
por la limpieza y ahora salió a hacer un poco de campaña en contra de la limpieza de las unidades, 
porque parece que nosotros, los choferes, cuando terminamos el recorrido nos aburrimos y 
empezamos a tirar papeles de todo tipo adentro de los ómnibus, bolsas con vómito. Al parecer, cuando 
nosotros estamos aburridos, hacemos todas esas cosas. Entonces el intendente salió a fustigarnos por 
el tema de la limpieza y dice que quiere mejorar el transporte. Ahora bien, nosotros decimos que para 
obtener un transporte más eficiente, efectivo y de mejor calidad necesitamos vías seguras. Carlos de la 
Vega, por ejemplo, no puede transitarse. Camino Carrasco tampoco puede transitarse. José Belloni 
está saturada y tendría que ensancharse. También habría que mejorar Aparicio Saravia y Camino 
Maldonado. A su vez, también habría que mejorar Avenida ltalia, donde se arman terribles atascos en 
las horas pico. También habría que mejorar la salida de Pocitos, sobre Benito Blanco. Todo esto en 
lugar de hacer la Avenida 18 de Julio que, para el tránsito de hoy en día deberíamos mejorarla, pero no 
hacer una ciclovía en el medio. ¿Dónde pondríamos toda esa cantidad de líneas? ¿Por las calles 
laterales? Saturaríamos las calles San José, Soriano, Maldonado, Canelones. Pienso que el plan es 
muy variable de acuerdo con las circunstancias, y se va cambiandi y; 


Pergamino 


Quiero agregar algo en relación con lo que decía el comtañéronebre la empresa mayoritaria. 
Lo que hoy se está viviendo con Copsa es algo parecido a lo que-ocurrió-cn-el proceso de cierre de 
Raincoop. Lamentablemente, con la competencia desleal —como se dejó expresado- estamos 
saturando Camino Maldonado para competir con Copsa y con la línea 316 de UCOT; tenemos coches 
semidirectos de Cutcsa; ahora vamos a Canelones, o sea que pasamos el límite departamental, e 
hicimos bajar el precio de los boletos de Copsa en Montevideo a la zona de Los Aromos. Todo esto va 
trabajando y contribuyendo a que las empresas puedan colapsar, y se hace siempre en busca de poder 
obtener algún rédito. 


En el cierre de lo que era la empresa Raincoop, el señoi*3algado había manifestado que no 
quería absorber líneas de la empresa y terminó llevándose un paquetgalaiIDpermisos que se estiman 
en unos USD 10:000.000, a cambio de nada. Estos permisos fuerf diatiitiuidos entre todas las líneas 
de Cutcsa y, por ejemplo, la línea 21, se reforzó, así como también-la-línea-54.Ahora la gente se está 
quejando porque en el corredor de Avenida Italia no tienen el servicio que tenía antes hacia Malvín 
Norte y Sur, porque no pasa con tanta frecuencia la línea 64, y el 21 tampoco pasa con tanta 
frecuencia. Esos coches están en otra línea, están en el carril de Camino Maldonado, de Rivera, de 
Agraciada compitiendo con la sociedad anónima Copsa y con las líneas del sistema cooperativo. Todos 
estos excedentes de líneas, de salones, de coches que tiene hoy Cutcsa son para competir 
deslealmente con otras empresas. 


En cuanto al tema de los permisos de Raincoop, reitero, fueron USD 10:000.000, es un 
platal. Se llevó socios como empleados; ahora se habla de una reestructura que dejaría afuera a 1800 
personas afuera cuando Cutcsa acaba de hacer un llamado para que 25 hijos de agremiados a UTC 
fueran a sorteo para trabajar como asistente, es decir, de guarda, por la mitad de salario, tal como 
indicaba mi compañero y para 25 hijos de socios accionistas fueron a sorteo para ingresar también 
como asistentes para trabajar por la mitad del laudo. Nadie dice nada, los organismos de contralor 
hacen la vista gorda; el intendente quiere bajar 1800 puestos y Cutcsa aumenta 50 puestos laborales a 
menor costo. 


SEÑOR DI BIANCO.- Buenas tardes. Ante todo, les agradezco que nos hayan recibido. 
Quiero redondear un poco el tema. 


Como sabemos hay una crisis grave en el transporte, y cuando el señor intendente habla de 
hacer una reestructura y dejar a 1800 compañeros sin trabajo, me pregunto por qué no se hace una 
verdadera reestructura en el boleto. Porque en el boleto de una hora y de dos horas tenemos una de 
las tantas desigualdades que se da con Cutcsa. Paso a explicar: en el boleto de una hora y de dos 
horas el que vende más boleto es el que se lleva más plata en el repartijo de la torta —por decirlo de 
alguna manera- y, obviamente, la empresa casi monopólica es la que se va a llevar el mayor ingreso. 
Entonces, una de las cosas que me parece que debería atacarse es la forma del sistema de boleto. 
Nosotros tenemos varios boletos que si uno mira para el costado, dice: «¿Cómo puede ser?» Tenemos 
el plan de la tarjeta de gestión social, el plan de boletos estudiantiles; todo eso, obviamente, está 
subsidiado. 


(Intervención del señor senador Pintado que no se escucha). 


Sí, está bárbaro que nos exijan a nosotros porque brindamos un servicio, pero también se 
genera una desigualdad porque si bien los subsidios existen, también hay un atraso importante en el 
pago del subsidio; de hecho, tuvimos un atraso de hasta seis meses sin recibir un subsidio de la 
Intendencia. Y hasta el día de hoy es igual. 


Los beneficios sociales que se dan a la gente que los «precisa» —dicho esto entre comillas— 
son cuestionados porque, supuestamente, la tarjeta de gestión social, el boleto estudiantil, el boleto de 
una hora y demás son, por ejemplo, para personas discapacitadas pero, en fin, estamos pasando a 
otro ámbito; uno mira para el costado y se pregunta: «¿Cómo puede ser que vos tengas ese 
beneficio?». Pero bueno, no importa, ese es otro tema. Ahora bien, desde el momento en que se tiene 
el boleto de una hora y de dos horas y, obviamente, se lleva más plata el que vende más, por lógica 
Cutcsa es la que se lleva más dinero porque es la que vende más, es la empresa casi monopólica. 


Obviamente, en los sistemas de aportes hay una diferencia abismal. 


Con respecto al tema de los subsidios, no puede ser que nosotros tengamos que recurrir a 
otras personas para que nos presten la plata que la intendencia nos debe, porque eso nos genera un 
déficit, por el cobro de intereses, etcétera. Entonces, si hoy por hoy somos exigidos —lo cual está bien—, 
nosotros debemos exigir que se nos paguen los subsidios en tiempo y en forma, así no tenemos que 
recurrir al banco a pedirle prestada la plata que nos debe la intendencia porque, además, los intereses 
no los paga la intendencia, sino nuestra empresa. 


Por lo tanto, me parece que antes de dejar fuera, en la famosa reestructura, a 1800 
personas, deberíamos atacar el sistema de boletos, pues hay boletos que son totalmente obsoletos y 
otros que benefician a Cutcsa. Así lo siento yo —ojalá me equivoque-—, y si no es así, pido que me lo 
expliquen. 


SEÑOR LACALLE POU.- Agradecemos el cúmulo de información que se nos ha proporcionado. 
Rápidamente uno advierte que hay temas nacionales y departamentales y que, cuando se habla de 
paramétrica, entra en una gran bolsa que cuesta mucho entender. 


Por suerte, cuando se muestra el componente del precio del boleto y el componente de lo 
que gasta cada empresa por este concepto, uno empieza a ver cuánto corresponde a combustible, 
cuánto a salario, etcétera. Cuando uno conoce el sistema del boleto de una y de dos horas, comienza a 
notar otra cosa, al tiempo que advierte también la sobrecarga de algunas líneas y la ausencia de otras 
en ciertos lugares. 


Me gustaría que nos hicieran llegar la documentación —si es que no obra ya en poder de la 
comisión— de los acuerdos a los que se hizo referencia al comienzo de la sesión. Si ya están, los voy a 
conseguir, pues esa es mi misión, y si disponen de más material para aportar, mejor. 


En este abordaje multigobierno o multicompetencia, nacional y municipal, podríamos 
preguntarnos para qué viene esta delegación. Obviamente que, como cualquier ciudadano, tiene todo 
el derecho de hacerlo, pero me imagino que se solicitan algunas cosas. 


Uno de los temas que nos compete es el del laudo y, para ello, adelanto que haremos la 
propuesta concreta para solicitar información al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. 


Ahora bien, me parece que el tema más sustancial es la falta de cumplimiento de los 
acuerdos, y si bien no es una función propia de una comisión parlamentaria el mediar, no sería esta la 
primera ni la última vez que nos sentáramos a hacerlo. A propósito de ello, también realizaré una 
propuesta. 


Francamente, me gustaría saber si el reclamo de nuestros visitantes es que nos pongamos las 
pilas -como se dice comúnmente— porque hay incumplimiento y se necesita que alguien siente a las 
partes porque los pactos deben ser cumplidos. De acuerdo con la locución latina pacta sunt servanda, 
lo comprometido debe ser cumplido. 


Por último —aunque capaz que esto es para una reunión mano a mano o alguna visita más 
que podamos hacer—, cuando se afirma —y se fundamenta- que se está desmantelando el sistema 
cooperativo de transporte, quiero hacer una pregunta que no es menor para las eventuales acciones 
posteriores. Si estas cooperativas de transporte fueron viables, si centenas de familias vivieron de 
ellas y sus hijos siguieron trabajando en ellas, ¿cuáles son las razones fundamentales que, a su juicio, 
las hacen inviables? En realidad, Uruguay creció, el desempleo bajó y en estos años hubo más 
prosperidad, entonces, ¿por qué van a contramano? ¿Qué les pasó a las cooperativas de transporte 
que, a pesar de todo este crecimiento nacional, van en retroceso? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Informo a nuestros visitantes que la metodología de trabajo consiste en que 
los señores senadores plantean las dudas y preguntas y, luego pasamos a la instancia de las 
respuestas. 


SEÑOR PINTADO.- Lamentablemente deberé retirarme en unos instantes. No pensé que la reunión 
fuera a extenderse tanto. 


Como decía el señor senador Lacalle Pou, hay temas que son departamentales, y a ese 
respecto podemos hacer muchas cosas pero no tomar medidas. 


Agradecemos a la delegación la información brindada y creemos que si se van a realizar 
citaciones, también tendría que venir la Unión de Trabajadores de Cutcsa, porque el primer freno a 
cualquier desvío empresarial tiene que ser del sindicato y nos gustaría conocer su opinión. Por 
ejemplo, en la FUS, que era mi sindicato, si no se respetaba el laudo nos movilizábamos y 
luchábamos. No digo que acá se haya acusado, pero se señaló que se aceptaba y que los hijos de los 
trabajadores entran ganando la mitad del sueldo, de modo que quiero saber la opinión de los 
trabajadores. No es porque desconfíe de la palabra dicha acá, pero me parece que la voz de ellos tiene 
que estar. 


Por supuesto que tengo una opinión formada del tema, solamente dejo constancia de que en 
nuestra gestión el resultado final fue el que todos conocen. La empresa Solfy terminó en COME. No lo 
digo como un mérito, sino que es la realidad. Tengo una vieja idea sobre el tema pero no voy a 
expresarla en este ámbito porque no me compete ni estoy en esa función. Sí creo que ha habido un 
crecimiento que, de continuar las cosas así, el desenlace es casi previsible. Siempre he tenido la idea 
de que en algún momento hay que sacar la fotografía de la realidad y ver cómo se ve desde el 
usuario, que es lo que me preocupa. Mi reforma la pensaría desde el usuario, viendo qué es lo mejor 
para él. En función de eso, les digo —con todo cariño- lo siguiente: qué empresa sea, me importa poco, 
y tampoco me gustan los monopolios, pero creo que se puede combinar la acción de todos lo he 
sostenido siempre— sin estar peleando por un boletito más. Podríamos asegurar a todos la estabilidad 
y, además, que no se complique la situación. Esto como principio general; después, al llevarlo a la 
práctica quizás no pueda hacerse todo enseguida y haya que llevarlo adelante por algún corredor 
importante. 


Creemos que hay que concebir al transporte como metropolitano; ya no resiste la idea de 
verlo desde otra óptica que no sea esa. Teníamos una comisión departamental metropolitana que 
mientras estuvimos en el ministerio no terminó de cuajar, pero hay que combinar todos esos factores, 
independientemente de las urgencias que tengan. Se necesita una mirada de ese tipo, sin pretender 
perjudicar ni beneficiar a nadie. En realidad, al único que hay que beneficiar es al usuario. A su vez, 
debemos analizar otras cosas porque, por ejemplo, la gente ha cambiado de domicilio, no vive donde 
vivía hace un tiempo. Me parece que todas esas cosas hay que ponerlas en valor. Supongo —no quiero 


prejuzgar— que se está pensando en un plan estratégico que permita ocasionar los menores perjuicios 
en el camino, ya que se conoce cuál es el final. Creo que, conceptualmente, esta debería ser la idea. 
Lamentablemente, no voy a poder estar presente cuando respondan estas inquietudes pero les 
adelanto que estamos a las órdenes para lo que podamos aportar, aunque sin tomar partido, porque 
queremos que se resuelvan los problemas y no que surjan cada vez más. 


SEÑOR LACALLE POU.- Sin intención de polemizar con el señor senador Pintado, quiero destacar 
que entiendo que el tema metropolitano es muy importante porque, en realidad, favoreció a Montevideo 
y perjudicó a Canelones. Digo esto porque obligan a frenar cada cuatrocientos metros y los otros 
pueden frenar donde quieren, extienden las líneas, etcétera. Creo que el tema metropolitano es bien 
interesante porque comparto que la zona sur, la palangana, se extendió y la gente cada vez comenzó a 
vivir más lejos. Ahora, es notorio que las empresas canarias fueron perjudicadas por algunas 
montevideanas ya no por la forma en que compiten sino por las reglas que vinieron de arriba; se 
establecieron reglas distintas para quienes pretenden llevar los mismos pasajeros. 


SEÑOR PINTADO.- Quiero aclarar que no dije que lo metropolitano no fuera importante sino que, por 
el contrario, lo puse en valor acá cuando afirmé que debíamos hablar de este tema. Además, señalé 
que hay una comisión metropolitana integrada por el ministerio, las intendencias de Montevideo y 
Canelones, y las empresas y la Unot como asesores, pero lo cierto es que no ha funcionado y me 
parece que ese es el problema. En cuanto al desenlace, es evidente que si las dos intendencias fijan 
reglas diferentes, lamentablemente, los resultados también serán distintos. Yo soy canario y tengo claro 
que no es lo mismo una línea en Las Piedras que va desde la plaza a El Dorado, que otra que abarque 
Montevideo — Las Piedras. A su vez, no es lo mismo Codet que la empresa CodelEste. 


SEÑOR CARRERA.- Tengo entendido que hay algún ámbito de negociación en el que están 
dialogando y buscando soluciones para 10 de los 21 trabajadores y que, a su vez, para los otros 11, 
que como decían están en una situación compleja, se está intentando lograr una ampliación del seguro 
de paro, para lo cual el intendente habría enviado una nota al ministro de Trabajo y Seguridad Social. 
Quisiera que me confirmaran si existe ese ámbito y si están llevando adelante estas tratativas. 


SEÑORA AYALA.- Como bien dijo el señor senador Pintado, separando lo departamental y lo 
legislativo, estamos a las órdenes para trabajar en el tema. En lo personal, me comprenden las 
generales de la ley porque soy usuaria del transporte colectivo y por eso me parece importante intentar 
encontrar soluciones a todo esto, teniendo en cuenta lo laboral pero también al usuario. Veremos de 
qué forma podremos seguir interiorizándonos en esto, buscando una proyección a futuro, más allá del 
problema puntual que hoy están planteando aquí. 


SEÑOR LATOUR.- Antes de que se retire el señor senador Pintado quiero puntualizar un par de cosas. 
Esto ya fue mencionado en la Cámara de Representantes y por eso no lo reiteré aquí. Creo que no 
tiene sentido plantear la misma problemática en ámbitos que se complementan. 


Acá se mencionó a la UTC, que es otra área donde la legislación que ustedes realizan no 
corre. La persecución sindical que hay en Cutcsa no la niegan ni los compañeros diputados que 
estuvieron presentes en la comisión, es atroz y descarada; toda una agrupación gremial fue 
descuartizada mediante despidos. Por ejemplo, un compañero gremialista agredido, responde a la 
agresión, hay una pelea, el agredido es despedido y el agresor no. Puedo mencionar un montón de 
casos más. Todo Cabildo 2000 fue desmantelado, o sea, prácticamente no existe. Si algún señor 
senador lo desea, podemos facilitar el contacto con compañeros de Cutcsa que pueden informar 
mucho mejor sobre el tema. UTC no realiza elecciones en tiempo y forma aunque venzan los períodos; 
es como si ustedes mañana deciden que no van a concurrir a elecciones ni a dejar las bancas. Por lo 
tanto, no es de extrañar que los dirigentes de UTC que permanecen, por una razón u otra, no se 
opongan a cierta medida. 


Un hecho que estoy seguro que por lo menos de oído el señor senador Pintado conoce es el 
tema de permitir los «pasados». Lo explico para los demás integrantes de la comisión: una empresa 
permite a ciertos funcionarios que tienen peso social, gremial o de cualquier índole, sacar vales por 
montos que son muy superiores a lo que su salario permite, así que la represalia a un comportamiento 
que disguste al empleador o a las autoridades de la empresa es muy simple y legal. Esa persona 
muchas veces ya cobró todo un año o más de un año por adelantado. Es lo que se llama, repito, el 
«pasado». Simplemente, la empresa puede decir: «Ya le pagué a esta persona, no le estoy dejando sin 
un medio de vida; ya cobró». Es claro ver que con esa espada de Damocles es muy fácil tener bajo 
control a casi cualquier sindicato. Está la amenaza de persecución, más el dulce del dinero, más la 
inminente posibilidad de dejar de percibir la mayor parte de los ingresos. Esto no es algo secreto. Lo 


que le pedimos a los señores senadores es el aspecto legal. El tema del laudo es una cuestión legal, o 
sea, el consejo de salarios no se decidió por un acuerdo entre partes o por un decreto, hay una ley. 
Cuando pedimos una ley antimonopolio no hablamos de pactos ni acuerdos. 


El señor senador Lacalle Pou preguntó qué cambió en el transporte. Cambiaron muchas 
cosas. En primer lugar, gran parte de los costos del transporte provienen de dineros públicos; por lo 
tanto, cuando las arcas de la intendencia empiezan a no tener recursos, claramente se dificulta 
afrontar esa carga económica. Entonces, se buscan formas de reducir los compromisos económicos. 
Vamos a referirnos a un caso muy claro que casi diría que es poco serio, aunque no ilegal o irregular. 
La intendencia recalcula la paramétrica y lo hace retroactivamente, es así que decide que no va a 
pagar los subsidios por todo lo que es el conjunto de aportes económicos que hace, que hará en 
mucho menor medida o no los hará, temporalmente, porque ya pagó. O sea que nos cambian las 
reglas de juego muy sobre la marcha. ¿Por qué razón? Muy simple: la intendencia no tiene el dinero y 
en esto no hay ninguna mala intención hacia las empresas ni ningún acto de represalia. La intendencia 
no tiene el dinero y se atrasa en los pagos por lo que, además, busca la forma de achicar los montos a 
pagar. Este es uno de los muchos motivos que hay. 


Otro de los motivos es que el tráfico es un desorden. Puedo decir que años después de 
entrar en la cooperativa, la línea 427 empezó a ir a Portones Shopping y el recorrido demandaba 107 
minutos, es decir que le llevaba una hora y cuarenta y siete minutos ir desde el barrio Los Bulevares 
hasta Portones Shopping. Hoy está haciendo ese recorrido en más de dos horas y eso tiene una 
influencia directa en el costo. Es claro que la única forma de dar el mismo servicio es con más coches 
o pagando horas extras. Además, en las horas pico las líneas quedan más abiertas y damos un peor 
servicio. Por lo tanto, una persona que estaba acostumbrada a llegar a determinado lugar en menos de 
una hora y cincuenta minutos, ahora demora más de dos horas y también tiene que esperar más. A ello 
se agrega que como el servicio pasa más abierto, la persona corre el peligro de que no poder subir y, 
obviamente, busca otras opciones. 


¿Cuáles son las causas del desorden del tráfico? También son múltiples: calles destrozadas, 
problemas de accidentes que generan que se haga, de pronto, un uso excesivo de los semáforos, el 
caos de un parque automotor para el que la ciudad no está preparada, etcétera. No puede ser que por 
carriles donde pasan ómnibus —en las dos aceras— se estacionen autos. Hay muchas cosas que son 
muy simples y de sentido común: no puede ser que haya autos estacionados en la senda «Solo bus» y 
no pueden andar patinetas, autos, motos o gente en bicicleta dentro del carril de Garzón, por ejemplo. 
O sea que estamos hablando de una cantidad de cosas que hacen que el ómnibus sea cada vez 
menos atractivo para la persona y, además, aumenta la siniestralidad y el costo operativo. 


El señor senador Pintado decía que él prioriza al usuario. Sí, estamos de acuerdo, si el 
usuario no es la prioridad, directamente deja de usar el sistema. Así que no hay solución sin mejorar el 
sistema para el usuario, no por una cuestión de bondad sino porque nadie va a usar un sistema que le 
da un servicio que le obliga a perder tres, cuatro, cinco horas al día de su vida solo en transporte. Sin 
embargo, el usuario también gana si hay un buen sistema de transporte colectivo. 


Creo que todos los señores senadores conocen el razonamiento de aquel que se esconde de 
la lluvia debajo de un árbol cada vez más grande. Con el transporte funciona igual: el primero que se 
compra el auto es el vivo de América, es un genio. Llega rápido, seguro, encuentra dónde estacionar, 
tiene todos los pro y ninguna contra. El problema es que eso se hacía hace veinte o treinta años, pero 
hoy cada vez hay más autos, cada vez el caos en el tránsito es mayor. Ya no llega en hora ni el que va 
en auto ni el que va en ómnibus. Cada vez es peor trasladarse para unos y otros. 


El señor senador Pintado también decía que no hay que pelear por un boleto más y debo 
decir que estoy de acuerdo, pero para eso tiene que haber autoridades que controlen. 


SEÑOR DI BIANCO.- Voy a responder rápidamente a la pregunta formulada por el señor senador 
Lacalle Pou. 


El mercado del transporte se achicó por varios factores, entre ellos, porque ingresa menos 
dinero y porque debido al precio del boleto a las personas les conviene comprarse una moto para ir a 
trabajar. 


Amén de eso, lo que más nos perjudicó —e indirectamente perjudicó al usuario— fue el boleto 
de una hora. Antiguamente ese boleto era el que llamábamos trasbordo rojo. ¿En qué consistía ese 


boleto? En que cada usuario hacía trasbordo con ese coche, con esa única línea y teníamos una 
clientela, es decir que todo el dinero que se generaba por ese servicio iba integramente a la empresa. 
Pero la plancha de trasbordo rojo se sustituyó por el boleto de una hora, lo cual hizo colapsar el 
transporte porque las personas se toman lo primero que venga. Eso hizo que se superpoblara el 
servicio —de allí el famoso dicho «se viaja como ganado» porque la gente se toma lo primero que 
venga con el boleto de una hora o el trasbordo de dos horas. Por otra parte, la medida benefició a 
Cutcsa porque hubo que empezar a repartir el dinero que iba integramente para la empresa. Y al 
momento de repartir, la que se lleva mayor porcentaje es la empresa monopólica. 


Lo mismo sucede con el boleto de dos horas, que era el viejo boleto Montevideo. Ese boleto 
tenía limitaciones —eran dos o tres viajes para una misma dirección—, pero ahora se abrió y en dos 
horas la persona puede viajar a donde quiera. Y con el reparto de la torta pasó lo mismo: la mayor 
parte se la lleva Cutcsa porque es la que vende más y eso hace que competir sea imposible. 


SEÑOR QUINTAS.- El señor senador Pintado hacía referencia a que había que hacer una reestructura 
pensada desde el usuario y lo que plantea Ascot va en la misma dirección. 


Hace dos meses el compañero Latour hacía referencia a que el señor intendente quería 
decretar la reducción de horas de servicios, es decir, rebajar un 10 % la flota de todo el sistema 
metropolitano para bajar los costos del boleto. Eso iba a llevar a que, por ejemplo, la línea 427, en 
lugar de pasar cada doce minutos, pasara cada quince o dieciséis minutos o que la línea 106 —aunque 
ahora la avenida 18 de Julio es exclusiva de Cutcsa—, en lugar de pasar cada tres minutos, pasara 
cada diez minutos. 


En definitiva, no se está haciendo una reestructura desde el usuario porque lo estamos 
perjudicando, le estamos sacando recorrido y lo estamos haciendo esperar una línea por más tiempo. 
Por ejemplo, para ir a los bulevares, por donde entramos con la línea 405 y todo lo que es el corredor 
de Aparicio Saravia, en lugar de esperar cinco minutos el usuario deberá esperar diez minutos. Por 
suerte, el señor intendente no lo decretó y eso se está dejando de usar por parte de Cutcsa; en las 
cooperativas nunca se aplicó. 


Estoy de acuerdo con lo que dice el señor senador Pintado en cuanto a que es necesario 
hacer una reestructura teniendo en cuenta al usuario, pero la intendencia estaba direccionando todo 
desde el punto de vista empresarial porque la reforma que se quiere implantar no fue diseñada por ella 
sino por Cutcsa y para sus intereses. ¡Vamos a ponernos de acuerdo! 


En cuanto al tema del cambio de normas y la viabilidad de las empresas al que hizo 
referencia el señor senador Lacalle Pou, debo decir que las empresas son viables. Lo que sucede es 
que vendo un boleto hoy y no me lo pagan hasta dentro de seis meses, así que es necesario trasladar 
todos los costos. A su vez, sería bueno que el subsidio al gasoil fuera parejo para todos y me dieran la 
misma gratificación que a ciertas empresas. Por ejemplo, la Intendencia de Montevideo dice que «a 
partir de la fecha de la presente resolución todas las unidades de transporte deben tener plataformas 
de accesibilidad universal con motor de tecnología Euro lll» y la empresa Raincoop fue la primera en 
adquirir veinte unidades con piso bajo y accesibilidad universal —¡fue la primera!- con motor Euro lIl de 
6 cilindros, de acuerdo con la normativa vigente. Sin embargo, adquirir estas unidades, que costaron 
USD 40.000 más que las que luego se trajeron, afectó la economía de la empresa. Hay muchos 
factores que influyen. 


Resulta que después va el empresario mayoritario a hacer sus gestiones en la intendencia y 
dice «en lugar de traer coches con plataformas, que salen USD 160.000, vamos a traer con 
elevadores, que son más baratos» y se cambia la normativa. Así fue que Cutcsa empezó a renovar su 
flota con elevadores, pero eso no significó gastar USD 40.000 por cada coche y por supuesto que no 
tienen la tecnología Euro lIl. Si vamos a estar cambiando de criterio cada tanto eso también afecta la 
economía de las empresas chicas porque no tienen el sustento económico que puede tener la que es 
mayoritaria. 


En definitiva, si vendo un boleto hoy y recibo el subsidio a fin de mes, ¿no me afecta la 
economía? Todos los recargos e intereses que debo pagar al sistema financiero es plata que se me va 
y nadie me la devuelve. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber si el retraso en los subsidios es general al sistema o... 


SEÑOR QUINTAS.- Todo depende porque, por ejemplo, cuando estaba por cerrar Raincoop hubo un 
cierre técnico —más bien político- que se dio en el mes de diciembre. Vean ustedes que curioso: 
misteriosamente, en el mes de junio, quien era director de Tránsito y Transporte —el señor Hugo 
Bosca- vaticinó en una reunión que hizo en nuestra sindical que en el mes de diciembre Raincoop no 
tendría para pagar sueldos ni aguinaldos. ¡Qué maravilla! Seis meses antes nos dijo lo que iba a pasar 
con Raincoop. Efectivamente, en diciembre nos cierran el sobregiro, que eran $ 13:000.000, y no 
tuvimos para pagar sueldos ni aguinaldos. ¡Qué casualidad! ¡Nos sacaron el sobregiro y nos mataron! 
Se trataba de una empresa que tenía sus problemas económicos, los subsidios en aquel entonces 
llegaban con tres o cuatro meses de atraso y todo eso nos afectó al momento del cierre. 


¡Qué líneas teníamos! Estaba la 222 a Parque del Plata, la 221 a Solymar, la línea 2 a 
Lezica, que curiosamente competía muy fuertemente con la 145 de Cutcsa; la línea 21, que hace todo 
el corredor de 18 de Julio y avenida ltalia, que compite con la 64 de Cutcsa; la línea 77, por el corredor 
de 8 de Octubre, camino Carrasco y 18 de Julio, que compite con Cutcsa, o la línea 79, que era la 
única que no competía con Cutcsa. Estaba la línea 76, que también competía con varios carriles de 
esa empresa, y asimismo se dividieron por la colocación de coches fuera de frecuencia, que competían 
con la nuestra. En Avenida Italia el que iba a tomar un ómnibus tenía dos 64, una línea 21 y dos 64 
más atrás. Así es imposible vender un boleto. Todas esas cosas van ayudando a que mermen nuestros 
ingresos, y los costos operativos aumentan; no solamente los nuestros, sino los de todo el sistema. 


En cuanto a la pregunta del senador Carrera, sí hay un ámbito de negociación pero 
lamentablemente no tenemos buenas noticias. Se viene reuniendo Ascot con la intendencia, pero no se 
llega a un acuerdo. Hay intransigencia por parte del señor intendente. Han tenido varias reuniones y la 
intendencia sigue manifestando que no puede dar seis permisos más al sistema cooperativo, pero este 
necesita permisos para poder brindar un mejor servicio y achicar esas frecuencias; pero sí les da 
permisos a Cutcsa. Por ejemplo, las líneas, los permisos que recibió Cutcsa de la ex-Raincoop hoy en 
día no están cubriendo la línea 21. Fueron repartidas entre todas las líneas de Cutcsa para reforzar las 
que tienen que competir con Copsa, sistema cooperativo. 


En cuanto al ámbito, sí se genera un ámbito de negociación. No está dando sus frutos. No se 
encuentra una solución para los trabajadores que están sin el seguro de desempleo, que no tienen 
nada de trabajo, que no están cobrando ningún subsidio. No hay solución aparente. Creo que el señor 
intendente cursó una carta al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, pero todavía no se ha obtenido 
una respuesta. Al día de hoy me contacté con compañeros y siguen sin tener novedades. La 
intendencia sigue con su posición de crear cooperativas de taxi, a lo cual nosotros le decimos que le 
den al sistema seis permisos más. Estamos en esa situación y no hay una solución. El intendente nos 
quiere sacar el cantón, quiere que nos retiremos. La posición de Ascot es no retirarse hasta que haya 
una solución, por lo menos para los compañeros, y seguir dialogando. Ascot también quiere —y 
coincidimos plenamente; yo soy afiliado a Ascot- un precio popular para el usuario, pero mediante una 
reestructura. No queremos esta que está hecha para una empresa en particular, sino una verdadera 
reestructura del transporte en la cual haya una ingeniería de tránsito que permita ordenarlo y una 
infraestructura vial que permita mejorar todas las vías de circulación. 


Hace un rato nombraban todos los problemas que tenemos en el pavimento de varias 
avenidas y calles. Si se da esa condicionante y se permite que el movimiento obrero, el movimiento 
sindical —-Ascot- pueda participar libremente de esa negociación, pienso que vamos a llegar a buen 
puerto. El tema es la intransigencia: «Acá hago lo que yo quiero y punto». Acá hablamos de números. 
Según lo que tenemos entendido hubo una reunión con el contador de la intendencia y se habla de 
números; pero no miremos números, sino personas del sistema. Hay que ver qué es lo que estamos 
afectando, a cuántos usuarios perjudicamos con esta medida. 


Lo que le interesa hoy en día a la intendencia es bajar el precio del boleto a toda costa, pero 
no sabe cómo. Entonces, por un lado no quiere pagar los subsidios. Los subsidios se remontan al año 
1990, en la primera intendencia del doctor Tabaré Vázquez. La promesa era bajar el boleto y lo hizo. A 
partir de ahí se comenzó a hablar del subsidio al boleto que es esa diferencia entre el precio que tenía 
que tener el boleto y el que efectivamente tenía, que era menor, la intendencia cubría esa diferencia. 
Luego crearon el boleto Montevideo, los boletos trasbordo, el boleto playa. Todo era para favorecer a 
una empresa; no a las empresas chicas sino a la mayoritaria. Después apareció el boleto de una hora 
que permite subir a tres coches. Hoy el usuario paga $ 29 y viaja en tres unidades. No sé en qué parte 
del mundo, por un euro, se viaja en tres ómnibus. Habría que hacer un estudio. Yo estuve residiendo 
varios años en España y no es así. Por ejemplo, con el boleto de dos horas se viaja seis o siete veces. 
Por $ 47 viajamos en siete coches. Después decimos que el precio es muy alto. Capaz que es muy alto 
para las arcas de la intendencia, pero no para el servicio que se brindan al usuario. 


SEÑOR LACALLE POU.- No quiero ser descortés, pero tengo que retirarme. 


SEÑOR CARRERA.- Con la señora senadora Ayala estábamos pensando en que la comisión debería 
enviar la versión taquigráfica de lo expresado en esta instancia al señor intendente de Montevideo para 
que tome conocimiento del tema. Como dijeron tanto la señora senadora Ayala como el señor senador 
Pintado, e inclusive el señor senador Lacalle Pou, muchos de estos temas son municipales, pero 
debido al tenor de las denuncias que se hicieron en la comisión sería bueno que la intendencia tomara 
conocimiento del tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les agradecemos mucho la visita. 
(Se retira de sala la delegación de trabajadores del transporte cooperativo de Raincoop). 
—No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Son las 15:37). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


